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Abstract of DE1 991 061 8 
The master cylinder device has a pedal stroke 
simulator (16) with a piston connected to a brake 
pedal (13) for generating a stroke of the brake 
pedal corresponding to the force exerted on the 
pedal, a master cylinder (17) which is operated 
by the operation of the brake pedal by the piston 
of the pedal stroke simulator, and an elastic force 
transmission component inserted between the 
piston of the simulator and the brake pedal, 
whose adjusted load is smaller than a specified 
load in order to let the piston begin to slide. The 
elastic force transmission element has a 
maximum load is greater than the specified load. 
An input rod (18) is provided with one end 
connected to the brake pedal and the other end 
to the piston of the simulator. 
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(S) Hauptzylindereinrichtung und Hydraulikbremseinrichtung fur ein Fahrzeug 

® 



Ein elasttsches Kraftubertragungselement (19) ist zwi- 
schen einer Eingangsstange (18) und einem Kolben (17C) 
eines Hauptzylinders (17) oder eines Kolbens (16A) eines 
Pedalhubsimulators (16) zwischengefugt, auf dem von 
der Eingangsstange (18) aus die Betatigungskraft eines 
Bremspedals (13) ausgeubt wird. Die eingestellte Last des 
elastischen Kraftubertragungselements (19) ist geringer 
als eine vorbestimmte Last, die erforderlich ist, urn den 
Kolben (16A) mit dem Gleiten beginnen zu lassen, wobei 
die Maximallast des elastischen Kraftubertragungsele- 
ments (19) grd&er ist als die vorbestimmte Last. Daher ist 
es moglich, den Hub des Bremspedals (13) mittels einer 
kleinen Niederdruckkraft auf das Bremspedal (13) zu be- 
ginnen, so dafc das Betatigungsgefuhl am Bremspedal 
(13) verbessert werden kann. 
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Beschreibung 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Hauptzylinderein- 
richtung sowie eine Hydraulikbremseinrichtung fur ein 
Fahrzeug, die mit einem Pedalhubsimulator versehen sind. 5 

Eine herkommliche Hydraulikbremseinrichtung dieser 
Gattung ist beispielsweise in der japanischen Patentanmel- 
dungsoffenlegungsschrift Nr. 57(1 982}- 84249, I Nr. 
58(1983)-39551 und Nr. 5(1 993)-3 19245 offenbart. Diese 
herkommliche Einrichtung hat eine Leistungshydraulik- to 
druckquelle sowie einen Hauptzylinder (Hauptbremszylin- 
der), der mit einem Bremspedal wirkverbunden ist. In dieser 
Hydraulikbremseinrichtung wird der Hydraulikdruck mit ei- 
nem Druckwert entsprechend einer Niederdriickkraft auf 
das Bremspedal von der Leistungshydraulikdruckquelle an 15 
Radbremsen angelegt, wenn die Leistungshydraulikdruck- 
quelle sich in einem normalen Zustand befindet, wobei der 
Hydraulikdruck vom Hauptzyhnder an die Radbremsen an- 
gelegt wird, wenn die Leistungshydraulikdruckquelle sich 
in einem abnormalen Zustand befindet Diese Hydraulik- 20 
bremseinrichtung hatte des weiteren einen Pedalhubsimula- 
tor ftir das Erzeugen eines Hubs des Bremspedals entspre- 
chend der Niederdruckkraft, die auf das Bremspedal ein- 
wirkt, wenn die Leistungshydraulikdruckquelle sich in ei- 
nem normalen Zustand befindet. 25 

Bei der vorstehend beschriebenen bekannten Einrichtung 
bewegt sich jedoch das Bremspedal so lange nicht, bis ein 
Kolben des Pedalhubsimulators sowie Kolben des Hauptzy- 
linders mit einer Gleitbewegung beginnen, wobei eine 
Kraft, die erforderlich ist, um die Kolben des Pedalhubsimu- 30 
lators und des Hauptzylinders gleiten zu lassen, relativ hoch 
ist. Als ein Ergebnis hiervon wird ein Betatigungsgefuhl des 
Bremspedals verschlechtert. 

Es ist daher eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung, 
eine verbesserte Hauptzylindereinrichtung sowie eine ver- 35 
besserte Hydraulikbremseinrichtung zu schaffen, welche 
den vorstehend genannten Nachteil iiberwinden. 

Es ist eine weitere Aufgabe der vorliegenden Erfindung, 
eine verbesserte Hauptzylindereinrichtung sowie eine ver- 
besserte Hydraulikbremseinrichtung zu schaffen, die ein 40 
Betatigungsgefuhl eines Bremspedals verbessert. 

Zur Erreichung dieser Aufgaben wird gemaB einem er- 
sten Aspekt der Vorliegenden Erfindung eine Hauptzylinder- 
einrichtung vorgeschiagen, welche folgende Bauteile auf- 
weist: einen Pedalhubsimulator mit einem an ein Bremspe- 45 
dal angeschlossenen Kolben fur ein Erzeugen eines Hubs 
des Bremspedals entsprechend der auf das Bremspedal an- 
gelegten Betatigungskraft, einen Hauptzylinder, der mittels 
Betatigung des Bremspedals durch den Kolben des Pedal- 
hubsimulators betatigt wird, sowie ein elastisches Kraft- 50 
iibertragungsbauteil, das zwischen dem Kolben des Pedal- 
hubsimulators und dem Bremspedal zwischengefiigt ist, 
dessen eingestellte Last niedriger ist als eine vorbestimmte 
Last, die erforderlich ist, um den Kolben mit einem Gleiten 
beginnen zu lassen, und dessen Maximallast hoher ist als die 55 
vorbestimmte Last. 

GemaB einem zweiten Aspekt der vorliegenden Erfin- 
dung wird eine Hauptzylindereinrichtung vorgeschiagen, 
die folgende Bauteile hat: einen Hauptzylinder mit einem an 
ein Bremspedal angeschlossenen Kolben, einen Pedaihubsi- 60 
mulator fur das Erzeugen eines Hubs an dem Bremspedal 
entsprechend der an das Bremspedal angelegten Betati- 
gungskraft, Sowie ein elastisches Kraftubertragungsbauteil, 
das zwischen dem Kolben des Hauptzylinders und dem 
Bremspedal zwischengefiigt ist, dessen eingestellte Last 65 
kleiner ist als eine vorbestimmte Last, die erforderlich ist, 
um den Kolben mit einem Gleiten beginnen zu lassen, und 
dessen Maximallast hoher ist als die vorbestimmte Last. 
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GemaB einem dritten Aspekt der vorliegenden Erfindung 
wird eine Hydraulikbremseinrichtung fiir ein Fahrzeug vor- 
geschiagen, welche die foigenden Bauteile hat: einen Pedal- 
hubsimulator mit einem an ein Bremspedal angeschlossenen 
Kolben fur ein Erzeugen eines Hubs an dem Bremspedal 
entsprechend der an das Bremspedal angelegten Betati- 
gungskraft, einen Hauptzylinder, der mittels der Betatigung 
des Bremspedals uber den Kolben des Pedalhubsimulators 
betatigt wird, einer Leistungshydraulikdruckquelle fur das 
Erzeugen eines Hydraulikdrucks, einer an einem Rad des 
Fahrzeugs montierten Radbremse fur ein Bremsen des Rads, 
einer Regeleinrichtung fur ein Anlegen des Hydraulikdrucks 
von der Leistungshydraulikdruckquelle an die Radbremse 
im Ansprechen auf die Betatigung des Bremspedals, wenn 
sich die L^istungshyaraulikdruckquelle in einem normalen 
Zustand befindet, und fiir ein Anlegen des Hydraulikdrucks 
von dem Hauptzylinder an die Radbremse, wenn sich die 
Leistungshydraulikdruckquelle in einem abnormalen Zu- 
stand befindet, und ein elastisches Kraftubertragungsbauteil, 
das zwischen dem Kolben des Pedalhubsimulators und dem 
Bremspedal zwischengefugt ist, dessen eingestellte Last 
kleiner ist als eine vorbestimmte Last, die erforderlich 
um den Kolben mit einem Gleiten beginnen zu lassen, ^ 
dessen Maximallast hoher ist als die vorbestimmte Last. 

GemaB einem vierten Aspekt der vorliegenden Erfindung 
wird eine Hydraulikbremseinrichtung fur ein Fahrzeug vor- 
geschiagen, die die foigenden Bauteile hat: einen Hauptzy- 
linder mit einem mit einem Bremspedal verbundenen Kol- 
ben, einen Pedalhubsimulator fur das Erzeugen eines Hubs 
an dem Bremspedal entsprechend der an das Bremspedal 
angelegten Betatigungskraft, einer Leistungshydraulik- 
druckquelle fur das Erzeugen von Hydraulikdruck, einer an 
dem Rad des Fahrzeuges montierten Radbremse fur ein 
Bremsen des Rades, eine Hydraunkdruckregeleinrichtung 
fur das Anlegen des Hydraulikdrucks von der Leistungshy- 
draulikdruckquelle an die Radbremse im Ansprechen auf 
die Betatigung des Bremspedals, wenn die Leistungshy- 
draulikdruckquelle sich in einem normalen Zustand befin- 
det, und fiir ein Anlegen des Hydraulikdrucks von dem 
Hauptzylinder an die Radbremse, wenn die Leistungshy- 
draulikdruckquelle sich in einem abnormalen Zustand befin- 
det, und ein elastisches Lastubertragungsbauteil, das zwi- 
schen dem Kolben des Hauptzylinders sowie dem Brenr 
dal zwischengefugt ist, dessen eingestellte Last klein^ >t 
als eine vorbestimmte Last^ die erforderlich ist, um den Kol- 
ben mit einem Gleiten beginnen zu lassen, und dessen Ma- 
ximallast hoher ist, als die vorbestimmte Last. 

Zusatzliche Aufgaben und Vorteile der vorliegenden Er- 
findung werden aus der nachfolgenden detaillierten Be- 
schreibung bevorzugter Ausfuhrungsbeispiele ersichtlich, 
wenn diese mit Bezug auf die begleitenden Zeichnungen be- 
trachtet werden. 

Fig. 1 zeigt ein Schaltungsdiagramm eines ersten Ausfuh- 
rungsbeispiels der vorliegenden Erfindung, 

Fig. 2 zeigt eine Schaltungsdiagramm eines zweiten Aus- 
fuhrungsbeispiels der vorliegenden Erfindung, 

Fig. 3 zeigt ein Schaltungsdiagramm eines dritten Aus- 
fuhrungsbeispiels der vorliegenden Erfindung, 

Fig. 4 zeigt ein Schaltungsdiagramm eines vierten Aus- 
fuhrungsbeispiels der vorliegenden Erfindung, 

Fig. 5 zeigt ein Schaltungsdiagramm eines fiinften Aus- 
fuhrungsbeispiels der vorliegenden Erfindung und 

Fig. 6 ist ein Graph, der eine Beziehung zwischen einer 
Niederdruckkraft auf ein Bremspedal und einem Hub bei 
der vorliegenden Erfindung, einem Vergleichsbeispiel sowie 
dem Stand der Technik zeigt. 

Eine Hauptzylindereinrichtung sowie eine Hydraulik- 
bremseinrichtung fur ein Fahrzeug gemaB der bevorzugten 
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Ausfuhrungsbeispiele der vorliegenden Erfindung werden 
nachstehend mit Bezug auf die begleitenden Zeichnungen 
naher beschrieben. 

Fig. 1 zeigt ein Schaltungsdiagramm eines ersten Ausfjih- 
rungsbeispiels einer Hydraulikbremseinrichtung fur ein 5 
Fahrzeug in Ubereinstimmung mit der vorliegenden Erfin- 
dung. In Fig. 1 umfafit eine Hydraulikbremseinrichtung 10 
eine Radbremse 12 fur das Anlegen der Bremskraft an ein 
Rad 11 mit einer GroBe entsprechend der GroBe des daran 
angelegten Hydraulikdrucks, ein Bremspedal 13, ein Brems- 10 
fluidreservoir 14, eine Leistungshyarauhkdruckquelle 15 fur 
das Erzeugen des Hydraulikdrucks, der an die Radbremse 
12 angelegt wird, einen Pedalhubsimulator 16 fur das Erzeu- 
gen eines Hubs an dem Bremspedal 13 entsprechend der an 
das Bremspedal 13 angelegten Betatigungskraft, und einen 15 
Hauptzylinder 17 fur das Erzeugen des Hydraulikdrucks, 
der an die Radbremse 12 angelegt wird, wenn sich die Lei- 
stungshydraulikdruckquelle 15 in einem abnormalen Zu- 
stand befindet. 

Die Leistuhgshydraulikdruckquelle 15 umfafit einen 20 
Druckspeicher 15A, eine Hydraulikdruckpumpe 15B, die 
das in dem Bremsfluidreservoir 14 gespeicherte Bremsfluid 
absaugt und die den Druckspeicher 15A mit dem druckbe- 
aufschlagten Bremsfluid versorgt, und einen elektrischen 
Motor, der die Hydraulikdruckpumpe 15B antreibt. 25 

Der Hauptzylinder 17 hat einen Zylinder 17A mit einer 
Bohrung, einem Kolben 17C, der gleitfahig und fluiddicht in 
die Bohrung des Zylinders 17A eingepaBt ist und der eine 
Druckkammer 17B in der Bohrung des Zylinders 17A aus- 
bildet, sowie einer Kolbenriickholfeder 17D, die zwischen 30 
einem geschlossenen Ende der Bohrung und dem Kolben 
17C zwischengefugt ist. Ein Kolben 16A des Pedalhubsi- 
mulators 16 ist gleitfahig sowie fluiddicht in die Bohrung 
des Zylinders 17A eingepaBt und an der Seite einer Offnung 
der Bohrung angeordnet Eine Federl6Cfiir eine Hubsimu- 35 
lation ist zwischen dem Kolben 16A und dem Kolben 17C 
eingefugt, wobei eine Fluidkammer 16B zwischen dem Kol- 
ben 16A und dem Kolben 17C ausgebildet ist. Eine Ein- 
gangsstange 18 ist an dem Bremspedal 13 angeschlossen, 
wobei eine Feder 19 zwischen der Eingangsstange 18 und 40 
dem Kolben 16A als ein elastisches Kraftubertragungsbau- 
teil eingefugt ist. Aus diesem Grande kann der Kolben 16A 
mittels der Feder 19 durch die Eingangsstange 18 in Rich- 
tung auf den Kolben 17C gedriickt werden. 

An beiden Enden des Kolbens 16A sind Randabschnitte 45 
ausgebildet, die gleitfahig sowie fluiddicht in die Bohrung 
des Zylinders 17A eingesetzt sind, wobei eine ringfbrmige 
Ruidkammer 16D zwischen den Randabschnitten des Kol- 
bens 16A in der Bohrung ausgebildet wird. Die kreisformige 
Ruidkammer 16D ist standig mit dem Bremsfluidreservoir 50 
14 verbunden, wobei die Ruidkammer 16B standig mit dem 
. Bremsfluidreservoir 14 verbunden ist, und zwar durch ein 
elektromagnetisches Schaltventil 20 der normalerweise of- 
fenen Bauart Ein Abzweigkanal 17E ist zwischen der 
Druckkammer 17B und einem die Ruidkammer 16B mit 55 
dem Schaltventil 20 verbindenden Kanal vorgesehen. Der 
Abzweigkanal 17E erlaubt durch das Schaltventil 20 eine 
Ruidverbindung zwischen der Druckkammer 17B und dem 
Bremsfluidreservoir 14, wenn der Kolben 17C sich an des- 
sen zuruckgezogener Position gemaB der Fig. 1 anordnet. 60 
Die Ruidverbindung zwischen der Druckkammer 17B und 
dem Bremsfluidreservoir 14 wird durch den Kolben 17C un- 
terbrochen, wenn der Kolben 17C von dessen riickgezoge- 
ner Position gemaB Fig. 1 urn eine vorbestimmte Strecke 
nach links verschoben wird. Das Schaltventil 20 dffnet und 65 
schlieBt selektiv die Ruidverbindungen zwischen der Fluid- 



14. Das Schaltventil 20 bewirkt, daB der Pedalhubsimulator 
16 selektiv gesperrt wird, wie dies nachfolgend noch be- 
schrieben wird. 

Ein elektromagnetisches Schaltventil 21 der normaler- 
weise offenen Bauart ist in einem zwischen der Druckkam- 
mer 17B und der Radbremse ,20 verlaufenden Kanal 30 an- 
geordnet. Ein Abschnitt des Kahals 30 zwischen der Rad- 
bremse 12 und dem Schaltventil 21 ist iiber ein normaler- 
weise geschlossenes elektromagnetisches Schaltventil 22 
mit dem Druckspeicher 15A verbunden und ist femer iiber 
ein elektromagnetisches Schaltventil 23 der normalerweise 
geschlossenen Bauart mit dem Bremsfluidreservoir verbun- 
den. Das Schaltventil 21 wird geschlossen, urn die Ruidver- 
bindung zwischen der Druckkammer 17B und der Rad- 
bremse 12 zu unterbrechen, wenn der Hydraulikdruck von 
der Leistungshydraulikdruckquelle 15 an die Radbremse 12 
angelegt wird. Das Schaltventil 22 wird selektiv geschlos- 
sen und geoffhet fiir ein Regeln der Beaufschlagung der 
Radbremse 12 mit Hydraulikdruck von dem Druckspeicher 
15A. Das Schaltventil 23 wird selektiv geschlossen und ge- 
ofmet fiir ein Regeln des Ablassens des Hydraulikdrucks 
von der Radbremse 12 zu dem Bremsfluidreservoir 14. . 

Die Ein-Aus-Betriebe der Schaltvenhle 20, 21, 22 und 23 
sowie der Betrieb des elektrischen Motors 15C werden 
durch eine elektrische Steuerungseinrichtung .24 gesteuert 
Die elektrische Steuerungseinrichtung 24 betatigt voriiber- 
gehend den elektrischen Motor 15C unmittelbar nachdem 
ein (nicht gezeigter) Motor des Fahrzeugs gestartet worden 
ist. AnschlieBend schatzt die elektrische Steuerungseinrich- 
tung 24 den Hydraulikdruck in dem Druckspeicher 15A auf 
der Basis eines an den elektrischen Motor 15C angelegten 
Stromwerts ab, und steuert den Betrieb des elektrischen Mo- 
tors 15C, urn den Hydraulikdruck in dem Druckspeicher 
15A innerhalb eines vorbestimmten Bereichs zu halten. Des 
weiteren iiberwacht die elektrische Steuerungseinrichtung 
24 standig den Zustand der Leistungshydraulikdruckquelle 
15 und erfaBt die Fehlfunktion der Leistungshydraulik- 
druckquelle 15. 

Ein Betatigungskraftsensor 25 fiir das Erfassen einer Be- 
tatigungskraft auf das Bremspedal 13 sowie ein Hubsensor 

26 fiir das Erfassen eines Hubs des Bremspedals 13 sind an 
der Eingangsstange 18 montiert. Ein Drucksensor 27 fur das 
Erfassen des an die Radbremse 12 angelegten Hydraulik- 
drucks ist an dem Abschnitt des Kanals 30 zwischen der 
Radbremse 12 und dem Schaltventil 21 vorgesehen. Ein Ge- 
schwindigkeitssensor 28 fiir das Erfassen einer Umdre- 
hungsgeschwindigkeit des Rads 11 ist nahe dem Rad 11 an- 
geordnet. Erfasste Ausgabesignale dieser Sensoren 24, 25, 

27 und 28 werden der elektrischen Steuerungseinrichtung 
24 eingegeben. Wenn das Bremspedal 13 unter dem norma- 
len Zustand der leistungshydraulikdruckquelle 15 betatigt 
wird, berechnet die elektrische Steuerungseinrichtung 24 ei- 
nen Zielwert fiir den an die Radbremse 12 anzulegenden 
Hydraulikdruck. Gleichzeitig bewirkt die elektrische Steue- 
rungseinrichtung 24 ein SchlieBen des Schaltventils 21 so- 
wie ein Steuern der Ein-Aus-Betriebe der Schaltventile 22 
und 23, so daB der von dem Drucksensor 27 erf aBte Hydrau- 
likdruck in der Radbremse 12, mit dem Zielwert zusammen- 
trifft bzw. ubereinstimmt. 

Wenn des weiteren die elektrische Steuerungseinrichtung 
24 die Blockiertendenz.des Rads 11 durch das erfaBte Aus- 
gabesignal des Geschwindigkeitssensors 28 unter dem nor- 
malen Zustand der Leistungshydraulikdruckquelle 15 er- 
faBt, schlieBt die elektrische Steuerungseinrichtung 24 das 
Schaltventil 22 und offnet das Schaltventil 23, urn den an die 
Radbremse 12 angelegten Hydraulikdruck zu verringern. 
o«k«u T5wu;«»rtAnrUn'7 Paris 11 verschwindeL off- 
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22 und schiieBt das Schaltventil 23, urn den an die Rad- 
bremse 12 angelegten Hydraulikdruck emeut zu erhohen. 
Die elektronische Steuerungseinrichtung 24 fuhrt namlich 
eine Steuerung aus, die im allgemeinen als die bekannte 
Anti-Blockier-Steuerung bezeichnet wird. 5 

Der Betrieb der Hydraulikbremseinrichtung mit dern vor- 
stehend beschriebenen Aufbau wird nachfolgend beschrie- 
ben. 

Wenn das Bremspedal 13 durch einen Fahrer unter dem 
normalen Zustand der Leistungshydraulikdruckquelle 15 10 
betatigt wird, dann wird das Schaltventil 21 durch die elek- 
trische Steuerungseinrichtung 24 gemaB vorstehender Be- 
schreibung geschiossen, und werden die Kolben 16A und 
17C in Richtung zu dem geschlossenen Ende der Bohrung 
des Zylinders 17A verschoben. Wenn der Kolben 17C des 15 
Hauptzylinders 17 von der ruckgezogenen Position gemaB 
der Fig. 1 in Richtung zu dem geschlossenen Ende der Boh- 
rung urn die vorbestimmten Strecke verschoben wird, kann 
aufgrund der Tatsache, daB die Fluidverbindung zwischen 
der Druckkammer 17B und dem Bremsfluidreservoir 14 20 
durch den Kolben 17C unterbrochen wird, der Kolben 17C 
nach dem Unterbrechen der Ruidverbindung nicht in Rich- 
tung zu dem geschlossenen Ende der Bohrung verschoben . 
werden. Jedbch wird ein Hub, welcher der Hone der an das 
Bremspedal 13 angelegten Betatigungskraft entspricht, an 25 
dem Bremspedal 13 durch die Feder 19 und den Pedalhubsi- 
mulator 16 erzeugt. Die Betatigungskraft des Bremspedals 
13 wird namlich von der Eingangsstange 18 durch die Feder 
19 an den Kolben 16A angelegt. Eine Kraft Fl, die erforder- 
lich ist, um den Kolben 16A mit einer Gleitbewegung begin- 30 
nen zu lassen, wird durch einen Gleitwiderstand des Kol- 
bens 16A, eine eingestellte Kraft der Feder 16C, einen Gleit- 
widerstand des Kolbens 17C sowie eine eingestellte Kraft 
der Feder 17D bestimmt Eine eingestellte Kraft Fs der Fe- 
der 19 wird niedriger eingestellt als die Kraft Fl wobei eine 35 
rnaximale Kraft Fm der Feder 19 hoher eingestellt wird als 
die Kraft Fl . Wenn folglich die Kraft, die von der Eingangs- 
stange 18 uber die Feder 19 an den Kolben 16A angelegt 
wird, hoher ist als die eingestellte Kraft Fs und gleich ist 
oder niedriger ist als die Kraft Fl, dann wird der Hub des 40 
Bremspedals 13 durch elastische Deformation der Feder 19 
erzeugt Wenn die Kraft, welche von der Eingangsstange 18 
uber die Feder 19 an den Kolben 16A angelegt wird, hoher 
ist als die Kraft Fl und gleich oder kleiner ist als die rnaxi- 
male Kraft Fm, dann wird der Hub des Bremspedals 13 45 
durch elastische Deformation der Fedem 16C und 19 er- 
zeugt. Wenn die Kraft, welche von der Eingangsstange 18 
durch die Feder 19 an den Kolben 16A angelegt wird, hoher 
ist als die rnaximale Kraft Fm, dann wird der Hub des 
Bremspedals 13 durch elastische Deformation der Feder 50 
16C erzeugt. 

| Die Fig. 6 veranschaulicht einen Graphen, der eine Bezie- 
hung zwischen einer Niederdruckkraft und einem Hub eines 
Bremspedals gemaB der vorliegenden Erfindung, einem 
Vergleichsergebnis sowie dem Stand der Technik zeigt. Der 55 
Stand der Technik entspricht einer Hydraulikbremseinrich- 
tung, in welcher der Kolben des Pedalhubsimulators oder 
der Kolben des Hauptzylinders direkt an die Eingangsstange 
angeschlossen ist, wie dies bereits vorstehend beschrieben 
wurde. Das Vergleichsbeispiel entspricht einer Hydraulik- 60 
bremseinrichtung, in der die Feder zwischen dem Bremspe- 
dal und dem Kolben des Pedalhubsimulators oder dem Kol- 
ben des Hauptzylinders zwischengefugt ist und in der die 
eingestellte Kraft sowie die rnaximale Kraft der Feder hoher 
eingestellt ist als die Kraft, die erforderiich ist, um den Kol- 65 
ben mit einer Gleitbewegung beginnen zu lassen. Da, wie in 
der Fig. 6 klar zu entnehmen ist, im ersten Ausfiihrungsbei- 
spiel die Feder 19, deren eingestellte Kraft Fs kleiner ist als 



die Kraft Fl, die erforderiich ist, um den Kolben 16A des 
Pedalhubsimulators 16 mit einem Gleiten beginnen zu las- 
sen, zwischen dem Kolben 16A und dem Bremspedal 13 
eingefiigt ist, ist es moglich, den Hub des Bremspedals 13 - 
im Vergleich zu dem Stand der Technik - durch eine kleine 
Niederdruckkraft auf das Bremspedal 13 zu beginnen, wo- 
bei das Betatigungsgefuhl am Bremspedal 13 verbessert 
werden kann. Da dariiber hinaus die rnaximale Kraft Fm der 
Feder 19 hoher ist als die Kraft Fl, ist es moglich, eine 
schnelle Erhohung der Niederdruckkraft zu vermeiden, wel- • 
che fur das Beaufschlagen des Bremspedals wahrend des 
Betriebs des Bremspedals erforderiich ist, wobei es hier- 
durch moglich wird, das Betatigungsgefuhl am Bremspedal 
13 weiter zu verbessem.^Da im Gegensatz hierzu bei dem 
Vergleichsbeispiel die rnaximale Kraft der Feder kleiner ist, 
als die Kraft, welche erforderiich ist, um den Kolben mit ei- 
ner Gleitbewegung beginnen zu lassen, beginnt der Kolben 
nicht zu gleiten, wenn die Kraft der Feder ihre Maximallast 
erreicht. Aus diesem Grunde erhdht sich die fur ein Beauf- 
schlagen des Bremspedals erforderliche Niederdruckkraft 
schnell, wobei hierdurch das Betatigungsgefuhl dieses 
Bremspedals sich verschlechtert. ( } 

Wenn die elektrische Steuerungseinrichtung 24 die K~ A - 
funktion der Leistungshydraulikdruckquelle 15 erfafit, be- 
wirkt die elektrische Steuerungseinrichtung 24, daB die 
Schaltventile 21, 22 und 23 ihre urspriinglichen Positionen 
(normale Positionen) einnehmen. Dariiber hinaus wird das 
Schaltventil 20 durch die elektronische Steuerungseinrich- 
tung 24 wahrend des Betatigens des Bremspedals 13 im An- 
sprechen auf die Betatigung des Bremspedals 13 geschlos- 
sen. Hierdurch wird die Fluidkammer 16B hermetisch abge- 
dichtet, wobei der Kolben 17C zusammen mit dem Kolben 
16A als ein Korper gleitet. Dementsprechend wird der Kol- 
ben 17C durch die Betatigung des Bremspedals 13 verscho- 
ben, wobei der Hydraulikdruck von der Druckkammer 17B 
an die Radbrernse 12 angelegt wird. 

Fig. 2 zeigt ein Schaltungsdiagramm eines zweiten Aus- 
fuhrungsbeispiels einer Hydraulikbremseinrichtung fur ein 
Fahrzeug gemaB der vorliegenden Erfindung. Das zweite 
Ausfiihrungsbeispiel unterscheidet sich von dem ersten 
Ausfuhrungsbeispiel gemaB der Fig. 1 in den Strukturen ei- 
nes Pedalhubsimulators 116 sowie eines Hauptzylinders 
117. GemaB Fig. 2 werden, im Vergleich zu Fig. 1, gler u e 
Teile mit gleichen Bezugszeichen bezeichnet. K iJ 

Bei dem zweiten Ausfuhrungsbeispiel hat der Hauptzy- 
linder 117 einen Zylinder 117A mit einer Bohrung, einem 
Kolben U7C, der gleitfahig und fluiddicht in die Bohrung 
des Zylinders 117A eingepaBt ist und der eine Druckkam- 
mer 117B in der Bohrung ausbildet, sowie eine Ruckholfe- 
der 117D, welche den Kolben 117C in Richtung zu der Off- 
nung der Bohrung vorspannt. Eine kreisformige Versbr- 
gungskammer 117E, welche zwischen den Randabschnitten 
des Kolbens 117C in der Bohrung ausgebildet ist, ist standig 
mit dem Bremsfluidreservoir 14 fluidverbunden. Ein Ab- 
zweigkanal 117F ist zwischen der Druckkammer 117B und 
einem die Versorgungskammer 117E mit dem Bremsfluidre- 
servoir 14 verbindenden Kanal vorgesehen. Der Abzweig- 
kanal 117F erlaubt eine Fluidverbindung zwischen der 
Druckkammer 117B und dem Bremsfluidreservoir 14, wenn 
der Kolben 117C sich in seiner ruckgezogenen Position an- 
ordnet, wie dies in der Fig. 2 gezeigt ist. Die Fluidverbin- 
dung zwischen der Druckkammer 117B und dem Brems- 
fluidreservoir 14' wird" durch den Kolben 117C unterbro- 
chen, wenn der Kolben 117C von den seiner ruckgezogenen 
Position gemaB der Fig. 2 um eine vorbestimmte Strecke 
nach links verschoben wird, 

Ein Kolben 116A des Pedalhubsimulators 116 ist gleitfa- 
hig und fluiddicht in die Bohrung des Zylinders 117A einge- 
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paBt, und ist an der Seite eines geschlossenen Endes der 
Bohrung angeordnet ist. Eine Fluidkammer 116B ist zwi- 
schen dem geschlossenen Ende der Bohrung und dem Kol- 
ben 116A ausgebildet, wobei die Druckkammer 117B zwi- 
schen den Kolben 117C und U6A ausgebildet ist. Eine Fe- 
der 116C fur eine Hubsimulation ist zwischen dem Kolben 
116A und dem geschlossenen Ende der Bohrung eingefiigt, 
wobei die Feder 117D zwischen den Kolben 117C und 116A 
zwischengefugt ist. 

An beiden Enden des Kolbens 11 6A sind Randabschnitte 
ausgebildet, welche gleitfahig sowie fluiddicht in die Boh- 
rung des Zylinders 117A eingepafit sind, wobei eine kreis- 
formige Fluidkammer 11 6D zwischen den Randabschnitten 
des Kolbens 116A in der Bohrung ausgebildet wird. Die 
kreisformige Fluidkammer 116D ist standig mit dem Brems- 
fluidreservoir 14 verbunden, wobei die Fluidkammer 116B 
durch das elektromagnetische Schaltventil 20 der normaler- 
weise offenen Bauart standig mit dem Bremsfluidreservoir 
14 verbunden ist 

Wenn das Bremspedal 13 niedergedriickt wird, dann wird 
der Kolben 117C des Hauptzylinders 117 mittels der Ein- 
gangsstange 18 uber die Feder 19 zu dem Kolben 116A hin- 
gedriickt. Eine eingestellte Kraft der Feder 19 ist niedriger 
eingestellt als eine Kraft, die erforderlich ist, urn den Kolben 
117C mit einer Gleitbewegung beginnen zu lassen, wobei 
eine maximale Kraft der Feder 19 hoher eingestellt ist als 
diese Kraft. In diesem zweiten Ausfiihrungsbeispiel ist es 
moglich, die Charakteristik gemaB der Fig. 6 zu erhalten, 
wobei es moglich ist, die gleichen Effekte wie in den vorste- 
hend beschrieben ersten Ausfiihrungsbeispiel zu erzielen. 

Fig. 3 zeigt ein Schaltungsdiagramm eines dritten Aus- 
fuhrungsbeispiels einer hydraulischen Bremseinrichtung fur 
ein Fahrzeug gemaB der vorliegenden Erflndung. Das dritte 
Ausfuhrungsbeispiel unterscheidet sich von dem zweiten 
Ausfiihrungsbeispiel gemaB der Fig. 2 in den Strukturen ei- 
nes Pedalhubsimulators 216 und eines Hauptzylinders 217. 
In der Fig. 3 sind, im Vergleich zu Fig. 2, gleiche Teile mit 
gleichen Bezugszeichen bezeichnet Im dritten Ausfiih- 
rungsbeispiel hat der Hauptzylinder 217 einen Zylinder 
217A mit einer Bohrung, einem Kolben 217C, der gleitfahig 
und fluiddicht in die Bohrung des Zylinders 217A eingepafit 
ist, un4 welcher zwischen seinem einen Ende und einem ge- 
schlossenen Ende der Bohrung eine Druckkammer 217B 
ausbildet, und eine Ruckholfeder 217D, die den Kolben 
217C in Richtung auf die Offnung der Bohrung vorspannt. 
Eine zwischen Randabschnitten des Kolbens 217C in der 
Bohrung ausgebildete kreisformige Versorgungskammer 
217E ist standig mit dem Bremsfluidreservoir 14 verbunden. 
Ein Abzweigkanal 217F ist zwischen der Druckkammer 
217B und einem die Versorgungskammer 217E mit dem 
Bremsfluidreservoir 14 verbindenden Kanal vorgesehen. 
Der Abzweigkanal 217F erlaubt eine Fluidverbindung zwi- 
schen der Druckkammer 217B und dem Bremsfluidreservoir 
14, wenn der Kolben 217C sich in seiner riickgezogenen Po- 
sition gemaB der Fig. 3 befindet. Die Fluidverbindung zwi- 
schen der Druckkammer 217B und dem Bremsfluidreservoir 
14 wird durch den Kolben 217C unterbrochen, wenn der 
Kolben 217C von seiner riickgezogenen Position gemaB der 
Fig. 3 um eine vorbestimmte Strecke nach links verschoben 
wird. 

Der Pedalhubsimulator 216 hat einen Zylinder 21 6E mit 
einer Bohrung, einem Kolben 216A, der gleitfahig sowie 
fluiddicht in Bohrung eingepafit ist und der eine Fluidkam^ 
mer 216B zwischen seinem einen Ende und einem geschlos- 
senen Ende der Bohrung des Zylinders 216E ausgebildet, 
sowie eine Feder 216C fiir eine Hubsimulation, die zwi- 



den Kolben 216A in Richtung zur Fluidkammer 216B nor- 
malerweise vorzuspannen. Die Ruidkarnmer 216B ist uber 
das elektromagnetische Schaltventil 20 der normalerweise 
geoffneten Bauart standig mit der Druckkammer 217B des 

5 Hauptzylinders 217 verbunden. 

Wenn das Bremspedal 13 niedergedriickt wird, dann wird 
der Kolben 217C des Hauptzylinders 217 durch die Feder 19 
mittels der Eingangsstange 18 in Richtung zur Druckkam- 
mer 217B gedriickt. Eine eingestellte Kraft der Feder 19 ist 

10 kleiner eingestellt als eine Kraft, die erforderlich ist, um den 
Kolben 217C mit einer Gleitbewegung beginnen zu lassen, 
wobei eine maximale Kraft der Feder 19 hoher eingestellt ist 
als diese Kraft. In diesem dritten Ausfuhrungsbeispiel ist es 
moglich, die Charakteristik gemaB' der Fig. 6 zu erhalten, 

15 wobei es moglich ist, die gleichen Effekte wie bei dem vor- 
stehend beschriebenen ersten Ausfuhrungsbeispiel zu erzie- 
len. 

Fig. 4 zeigt ein Schaltungsdiagramm eines vierten Aus- 
fuhrungsbeispiels einer hydraulischen Bremseinrichtung fur 

20 ein Fahrzeug gemaB der vorliegenden Erflndung. Das vierte 
Ausfuhrungsbeispiel unterscheidet sich von dem ersten 
Ausfuhrungsbeispiel gemsiB der Fig. 1 in dem Aufbau einer 
Eingangsstange 118. In Fig. 4 werden im Vergleich zu Fig. 1 
gleiche Baiiteile mit den gleichen Bezugszeichen bezeich- 

25 net. Bei dem vierten Ausfuhrungsbeispiel ist die Eingangs- 
stange 118 in eine erste Eingangsstange 118A und eine 
zweite Eingangsstange 118B aufgeteilt. Ein Ende der ersten 
Eingangsstange 118A ist uber ein Kugelgelenk 118C an den 
Kolben 16A des Pedalhubsimulators 16 angeschlossen. Das 

30 Kugelgelenk 118C ist in einem konkayen Abschnitt 16E un- 
tergebracht, der an einer Endflache des Kolbens 16A ausge- 
bildet ist. Dadurch kann die erste Eingangsstange 118A sich 
axial mit dem Kolben 16A als ein Korper bewegen und kann 
diese relativ zu dem Kolben 15A schwingen bzw. oszillie- 

35 ren, wahrend das Kugelgelenk 118C als ein Hebeldrehpunkt 
fungiert. Ein Ende der zweiten Eingangsstange 118B ist an 
das Bremspedal 13 angeschlossen, wobei ihr anderes Ende 
uber die Feder 19 an das andere Ende der ersten Eingangs- 
stange 118B angeschlossen ist, um in der Lage zu sein, rela- 

40 tiv zu dem Kolben 16A zu schwingen bzw. zu oszillieren. 
Da gemaB vorstehender Beschreibung die ersten und zwei- 
ten Eingangsstangen 118A und 11 8B in der Lage sind, rela- 
tiv zu dem Kolben 16A zu schwingen, wird, wenn das 
Bremspedal 13 schwingt, wahrend dessen AbstUtzende 13A 

45 als ein Hebeldrehpunkt fungiert, die Oszillierbewegungsbe- 
tatigung des Bremspedals 13 geglattet und gesichert. 

Aufgrund der Feder 19 sind die ersten und zweiten Ein- 
gangsstangen 118A und 118B in der Lage, sich relativ zu- 
einander zu bewegen. Die Feder 19 ist beziiglich des Hebel- 

50 drehpunkts der Schwingbewegung der Eingangsstange 118 
(d. h. dem Kugelgelenk 118C) an der Seite des Bremspedals 
13 angeordnet. Daher ist es moglich, die Strecke zwischen 
dem Hebeldrehpunkt der Schwingbewegung der Eingangs- 
stange 118 und dem mit dem Bremspedal 13 verbundenen 

55 Verbindungsabschnitt der Eingangsstange 118 bis zur auBer- 
sten Grenze zu verlangern, ohne die Axiallange des Haupt- 
zylinders 17 und des Pedalhubsimulators 16 zu verlangern. 
Daher ist es moglich, den Schwingbewegungswinkel der 
Eingangsstange 118 klein zu machen. Als ein Ergebnis ist es 

60 moglich, eine Kraft zu verringern, die infolge der Schwing- 
bewegung der Eingangsstange 118 auf den Kolben 16A des 
Pedalhubsimulators 16 in der Radialrichtung ausgeiibt wird. 
Dadurch ist es moglich, den Kolben 16A des Pedalhubsimu- 
lators 16 in der Axialrichtung leichtgangig gleiten zu lassen. 

65 In diesem vierten Ausfuhrungsbeispiel ist es moglich, die in 
Fig. 6 gezeigte Charakteristik zu erhalten, und ist es auch 
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Fig. 5 zeigt ein Schaltungsdiagramm eines funften A us- 
fflhrung sbeisp jels einer hydraulischen Bremseinrichtung fiir 
ein Fahrzeug gemaB der vorliegenden Erfindung. Das funfte 
Ausfuhrungsbeispiel unterscheidet sich vom in Fig. 3 ge- 
zeigten dritten Ausfuhrungsbeispiel in den Strukturen eines 
Hauptzylinders 317 und einer Eingangsstange 218. In Fig. 5 
sind, im Vergleich mil Fig. 3, dieselben Teile mit den glei- 
chen Bezugszeichen bezeichnet. Im funften Ausfuhrungs- 
beispiel ist der Hauptzylinder 317 mittels eines Tandem- 
hauptzylinders ausgebildet. Der Hauptzylinder 317 schiieBt 
einen Zylinder 317A mit einer Bohrung, zwei Kolben 317C 
und 317F, die gleitfahig und fluiddicht in die Bohrung einge- 
paBt sind und die erste und zweite Druckkammern 317B und 
317E bilden, und zwei Ruckholfedem 317D und 317G. Die 
zwischen den Kolben 317C und 317F gebildete erste Diuck- 
kammer 317B ist iiber ein elektromagnetisches Schaltventil 
21 der normalerweise offenen Bauart mit zwei Radzylindern 
(Radbremsen) (nicht gezeigt) in Verbindung, die zu einer 
der beiden Hydraulikdruckleitungen gehdren. Die zwischen 
dem Kolben 317F und dem geschlossenen Ende der Boh- 
rung des Zylinders 317A gebildete zweite Druckkammer 
317E ist iiber ein elektromagnetisches Schaltventil 21' der 
normalerweise offenen Bauart mit zwei Radzylindern (Rad- 
bremsen) (nicht gezeigt) in Verbindung, die zu der anderen 
der Hydraulikdruckleitungen gehoren. Ferner ist die zweite. 25 
Druckkammer 317E iiber ein elektromagnetisches Schalt- 
ventil 20' der normalerweise offenen Bauart mit der Fluid- 
kammer 216B des Pedalhubsimulators 216 in Verbindung. 
Die Eingangsstange 218 schiieBt eine erste Eingangsstange 
218A und eine zweite Eingangsstange 218B ein. Die erste 30 
Eingangsstange 21 8 A ist an ihrem einen Ende mit einem 
Kugelgelenkabschnitt 21 8C und an ihrem anderen Ende ei- 
nem zylindrischen Abschnitt 218D versehen/Der Kugelge- 
lenkabschnitt 218C ist in einem Konkavabschnitt 317H un- 
tergebracht, der an einer Oberflache des Kolbens 317C aus- 35 
gebildet ist und mit dem Kolben 317C verbunden ist. Die er- 
ste Eingangsstange kann sich mit dem Kolben 317C als ein . 
Korper axial bewegen und kann relativ zu dem Kolben 317C 
schwingen bzw. oszillieren, wahrend der Kugelgelenkab- 
schnitt 218C als ein Hebeldrehpunkt fungiert. Die zweite 40 
Eingangsstange 218B ist mit einem Verbindungsabschnitt 
218E versehen, der an seinem einen Ende mit dem Brems- 
pedal 13 und an seinem anderen Ende mit einem zylindri- 
schen Abschnitt 218F verbunden ist. Der Durchmesser des 
zylindrischen Abschnitts 218F ist groBer als der des zylin- 45 
drischen Abschnitts 218D der ersten Eingangsstange 218A. 
Der zylindrische Abschnitt 218F ist angeordnet, um den zy- 
lindrischen Abschnitt 218D zu umgeben, wobei eine Feder- 
kammer 218G zwischen den zylindrischen Abschnitten 
218D und 218F gebildet ist. Der zylindrischen Abschnitt 50 
218D ist in dem zylindrischen Abschnitt 218F in der Axial- 
richtung gleitfahig eingepaBt, so daB die zweite Eingangs- 
stange 218B mit der ersten Eingangsstange 218A verbunden 
ist, um in der Lage zu sein, relativ zu dem Kolben 317C zu 
schwingen. Ein Schnappring ist an einem OfFnungsende des 55 
zylindrischen Abschnitts 218F befestigt und verhindert, daB 
sich der zylindrischen Abschnitt 21 8D aus dem zylindri- 
schen Abschnitt 218D aus dem zylindrischen Abschnitt 
218F bewegt. Die Feder ist in der Federkammer 218G ange- 
ordnet und spannt die zylindrischen Abschnitte 218D und 60 
218F derart vor, daB der zylindrischen Abschnitt 218D den 
Schnappring beruhrt. Das Bremspedal 13 schwingt, wah- 
rend sein Abstutzende 13A als ein Hebeldrehpunkt fungiert. 

In diesem funften Ausfuhrungsbeispiel ist die Feder 19 
bezuglich des Hebeldrehpunkts der Schwingbewegung der 65 
Eingangsstange 118 (d. h. dem Kugelgelenkabschnitt 218C) 
an der Seite des Brernspedals 13 angeordnet. Daher ist es 
moglich, die Strecke zwischen dem Hebeldrehpunkt der 



Schwingbewegung der Eingangsstange 218 und dem mit 
dem Bremspedal 13 verbundenen Verbindungsabschnitt 
218E bis zur auBersten Grenze zu verlangem, ohne die Axi- 
allange des Hauptzylinders 317 zu verlangern. Daher ist es 
5 moglich, den Schwingbewegungswinkel der Eingangs- 
stange 218 klein zu machen. Als ein Ergebnis ist es moglich, 
eine Kraft zu verringern, die aufgrund der Schwingbewe- 
gung der Eingangsstange 218 auf den Kolben 317C in der 
Radialrichtung ausgeubt wird. Daher ist es moglich, den 
10 Kolben 317C in der Axialrichtung leichtgangig gleiten zu 
lassen. In diesem funften Ausfuhrungsbeispiel ist es mog- 
lich, die in Fig. 6 gezeigte Charakteristik zu erhalten, und ist 
es moglich, die gleichen Effekte wie im obigen ersten Aus- 
- fiihrungsbeispiel zu erhalten. 

15 In den obigen ersten, zweiten, dritten, vierten und funften 
Ausfuhrungsbeispielen wird eine Kraft von der Eingangs- 
stange iiber die Feder 19 auf den Kolben iibertragen. Aller- 
dings kann die Kraft von der Eingangsstange iiber ein Kraft- 
ubertragungsbauteil iibertragen werden, das, als Ersatz fiir 
die Feder 19, aus einem Gummi angefertigt ist. 

Wie oben erwahnt, ist erfindungsgemaB das elastische 
Kraftiibertragungsbauteil zwischen der Eingangsstange'' | 
dem Kolben des Hauptzylinders oder dem Kolben des ; 
dalhubsimulators zwischengefiigt, auf den die Betatigungs- 
kraft des Brernspedals ausgehend von der Eingangsstange 
ausgeubt wird. Die eingestellte Kraft des elastischen Kraft- 
iibertragungsbauteils ist geringer als eine vorbestimmte 
Kraft, die erforderlich ist, um den Kolben mit einer Gleitbe- 
wegung beginnen zu lassen, wobei die maximale Kraft des 
elastischen Kraftubertragungsbauteils groBer ist als die vor- 
bestimmte Kraft. Dadurch ist es moglich, den Hub des 
Brernspedals durch eine - im Vergleich mit dem Stand der 
Technik - kleine Niederdriickkraft des Brernspedals zu be- 
ginnen, so daB das Betatigungsgefuhl am Bremspedal ver- 
bessert werden kann. 

Die Grundsatze, bevorzugten Ausfuhrungsbeispiele und 
Betriebsweisen der vorliegenden Erfindung sind in der vor- 
arigegangenen Beschreibung beschrieben worden. Die Er- 
findung, die hierin geschiitzt werden soil, ist jedoch nicht 
auf die offenbarten besonderen Ausfiihrungsformen be- 
schrankt; diese sind vielmehr lediglich als veranschauli- 
chend, und nicht als beschrankend, zu erachten. Abwand- 
lungen und Anderungen konnen von Fachleuten vorgerr > 
men werden, ohne von der Idee der vorliegenden Erfin<L 
abzuweichen. DemgemaB sollte die vorangegangene aus- 
fuhrliche Beschreibung natiirlich als exemplarisch betrach- 
tet werden und nicht den Bereich und die Idee der Erfin- 
dung, wie sie in den beigefiigten Anspnichen angegeben ist, 
beschranken. 

Ein eiastisches Kraftubertragungselerhent 19 ist zwischen 
einer Eingangsstange 18 und einem Kolben 17C eines 
Hauptzylinders 17 oder eines Kolbens 16A eines Pedalhub- 
simulators 16 zwischengefiigt, auf dem von der Eingangs- 
stange 18 aus die Betatigungskraft eines Brernspedals 13 
ausgeubt wird. Die eingestellte Last des elastischen Kraft- 
ubertragungselements 19 ist geringer als eine vorbestimmte 
Last, die erforderlich ist, um den Kolben 16A mit dem Glei- 
ten beginnen zu lassen, wobei die Maximallast des elasti- 
schen Kraftubertragungselements 19 groBer ist als die vor- 
bestimmte Last. Daher ist es moglich, den Hub des Brerns- 
pedals 13 mittels einer kleinen Niederdriickkraft auf das 
Bremspedal 13 zu beginnen, so daB das Betatigungsgefuhl 
am Bremspedal 13 verbessert werden kann. 

Patentanspriiche 

1. Hauptzylindereinrichtung mit: 
einem Pedalhubsimulator (16) mit einem an ein Brems- 
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pedal (13) angeschlossenen Koiben (16A) fur ein Er- 
zeugen eines Hubs des Bremspedals (13) (13) entspre- 
chend der auf das Bremspedat (13) angelegten Betati- 
gungskraft; 

einem Hauptzylinder (17), der mittels der Betatigung 5 
des Bremspedals (13) (13) durch den Koiben (16A) des 
Pedalhubsimulators (16) betatigt wird; sowie 
einem zwischen dem Koiben (16A) des Pedalhubsimu- 
lators (16) und dem Bremspedal (13) zwischengefug- 
ten elastischen Kraftiibertragungsbauteii (19), dessen 10 
eingestellte Last niedriger ist als eine vorbestimmte 
Last, die erforderlich ist, um den Koiben (16A) mit ei- 
nem Gleiten beginnen zu lassen, und dessen Maximal- 
last groBer ist als die vorbestimmte Last. 

2. Hauptzylindereinrichtung nach Anspruch 1, ferner 15 
mit einer Eingangsstange (118), dessen eines Ende 
(118B) mit dem Bremspedal (13) verbunden ist, wobei 
das andere Ende (118A) mit dem Koiben (16A) des Pe- 
dalhubsimulators (16) verbunden ist und derart ange- 
ordnet ist, daB es in der Lage ist, relativ zu dem Koiben 20 
(16A) zu schwingen, wobei ihr anderes Ende (118A) 
als ein Hebeldrehpunkt (118C) fungiert, und wobei das 
elastische Kraftiibertragungselement (19) beziiglich 
dem anderen Ende (118A) der Eingangsstange (118) an 
der Seite des Bremspedals (13) angeordnet ist. 25 

3. Hauptzylindereinrichtung mit: 

einem Hauptzylinder (117; 317) mit einem an ein 
Bremspedal (13) angeschlossenen Koiben (117C; 
317C); 

einem Pedalhubsimulator (116; 216) fur das Erzeugen 30 
eines Hubs an dem Bremspedal (13) entsprechend der 
an das Bremspedal (13) angelegten Betatigungskraft; 
sowie 

einem zwischen dem Koiben (117C; 317C) des Haupt- 
zylinders (117; 317) und dem Bremspedal (13) zwi- 35 
schengefugten elastischen Kraftiibertragungsbauteii 
(19), dessen eingestellte Last kleiner ist als eine vorbe- 
stimmte Last, die erforderlich ist, um den Koiben (117; 
317) mit einem Gleiten beginnen zu lassen, und dessen 
Maximallast groBer ist als die vorbestimmte Last. 40 

4. Hauptzylindereinrichtung nach Anspruch 3, ferner 
mit einer Eingangsstange (218), dessen eines Ende 
(218B) mit dem Bremspedal (13) verbunden ist, wobei 
das andere Ende (218A) mit dem Koiben (317C) des 
Hauptzylinders (317) verbunden ist und derart ange- 45 
ordnet ist, daB es in der Lage ist, relativ zu dem Koiben 
(317Q zu schwingen, wobei ihr anderes Ende (218A) 
als ein Hebeldrehpunkt (218C) fungiert, und wobei das 
elastische Kraftubertragungselement (19) beziiglich 
dem anderen Ende (218A) der Eingangsstange (218) an 50 
der Seite des Bremspedals (13) angeordnet ist. 

5. Hydraulikbremseinrichtung fur ein Fahrzeug mit: 
einem Pedalhubsimulator (16) mit einem an ein Brems- 
pedal (13) angeschlossenen Koiben (16A) fur ein Er- 
zeugen eines Hubs an dem Bremspedal (13) entspre- 55 
chend der an das Bremspedal (13) angelegten Betati- 
gungskraft; 

. einem Hauptzylinder (17), der mittels der Betatigung 
des Bremspedals (13) uber den Koiben (16A) des Pe- 
dalhubsimulators (16) betatigt wird; 60 
einer Leistungshydraulikdruckquelle (15) fur das Er- 
zeugen eines Hydraulikdrucks; 

einer an einem Rad (11) des Fahrzeugs montierten 
Radbremse (12) fur ein Bremsen des Rads (11); 
einer Regeleinrichtung (24) fur ein Anlegen des. Hy- 65 
draulikdrucks von der Leistungshydraulikdruckquelle 



stungshydraulikdruckquelle (15) in einem normalen 
Zustand befindet, und flir ein Anlegen des Hydraulik- 
drucks von dem Hauptzylinder (17) an die Radbremse 
(12), wenn sich die Leistungshydraulikdruckquelle 
(15) in einem abnormalen Zustand befindet; und 
einem zwischen dem Koiben (16A) des Pedalhubsimu- 
lators (16) und dem Bremspedal (13) zwischengefiig- 
ten elastischen Kraflubertragungsbauteil (19), dessen 
eingestellte Last kleiner ist als eine vorbestimmte Last, 
die erforderlich ist, um den Koiben (16A) mit einem 
Gleiten beginnen zu lassen, und dessen Maximallast 
groBer ist als die vorbestimmte Last. 
6. Hydraulikbremseinrichtung fur ein Fahrzeug mit: 
einen Hauptzylinder (117) mit einem mit einem Brems- 
pedal (13) verbundenen Koiben (117C); 
einen Pedalhubsimulator (116) fur das Erzeugen eines 
Hubs an dem Bremspedal (13) entsprechend der an das 
Bremspedal (13) angelegten Betatigungskraft; 
einer Leistungshydraulikdruckquelle (15) fur das Er- 
zeugen von Hydraulikdruck; 

einer an dem Rad (11) des Fahrzeuges montierten Rad- 
bremse (12) fur ein Bremsen des Rades (11); 
einem Hydraulikdruckregeleinrichtung (24) fur das 
Anlegen des Hydraulikdrucks von der Leistungshy- 
draulikdruckquelle (15) an die Radbremse (12) im An- 
sprechen auf die Betatigung des Bremspedals (13), 
wenn die Leistungshydraulikdruckquelle (15) sich in 
einem normalen Zustand befindet, und fur ein Anlegen 
des Hydraulikdrucks von dem Hauptzylinder (117) an 
die Radbremse (12), wenn die Leistungshydraulik- 
druckquelle (15) sich in einem abnormalen Zustand be- 
findet; und 

einem zwischen dem Koiben (117C) des Hauptzylin- 
ders (117) sowie dem Bremspedal (13) zwischengefug- 
ten elastischen Lastubertragungsbauteil. (19), dessen 
eingestellte Last kleiner ist als eine vorbestimmte Last, 
die erforderlich ist, um den Koiben (117Q mit einem 
Gleiten beginnen zu lassen, und dessen Maximallast 
hoher ist, als die vorbestimmte Last. 
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